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(57) Abstract: The invention concerns a rescue ship for a disabled vessel. It concerns a rescue ship comprising a hull which delimits 
an elongated dock (12) which is at least 150m long and preferably at least 250 m long and at least 30m wide and preferably at least 
45m wide, and it comprises a ballasting device enabling draught modification by at least 15m and preferably at least 20m. The hull 
comprises two lateral hulls capable of being ballasted (14) and enclosing the dock (12), and the stem has a practically sealed door 
(18) which can close the rear of the dock (12). It further comprises maneuvering means designed to exert a thrust in one direction 
transverse at least to the longitudinal axis of the ship. The invention is applicable to the rescue of disabled vessels. 
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(57) Abrege : L' invention concerne un navire sauveteur pour navire. Elle se rapporte a un navire sauveteur qui possede une coque qui 
d^limite un bassin allonge* (12) qui a une longueur d'au moins 150m et de preference d'au moins 250 m et une largeur d*au moins 30 
m et de preference d'au moins 45 m, et il comporte un dispositif de ballastage permettant un changement de tirant d'eau d*au moins 
15 m et de preference d'au moins 20 m. La coque comporte deux coques laterales qui peuvent etre ballast^es (14) et qui entourent 
le bassin (12), et la poupe possede une porte pratiquement 6tanche (18) qui peut fermer rarriere du bassin (12). D comporte aussi 
des moyens de manoeuvre destines a exercer une pouss6e dans une direction transversale au moins a l'axe longitudinal du navire. 
Application au sauvetage des navires en detresse. 
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Navire sauveteur pour navire en detresse. procede de 
sauvetage de navire, et application d / un navire sauveteur 
La presente invention conceme un navire sauveteur 
pour navire en detresse, son procede de mise en oeuvre, et 
5 des applications d'un tel navire. 

Les avaries de toute nature qui surviennent aux tankers 
qui transportent des matieres toxiques creent des pollutions 
appelees "marees noires" dans les cas des hydrocarbures . Les 
consequences de ces pollutions sont considerables. On peut 
10 citer notamment la perte eventuelle du tanker par naufrage 
(valeur du navire), la perte d'une partie ou de la totalite 
de la cargaison, et surtout les pertes economiques conside- 
rables pour les populations cotieres concernees (destruction 
des sites, destruction des elevages aquacoles, destruction 
15 de la faune sauvage, pertes pour la peche, etc.), 

Ces marees noires sont done la source de problemes 
ecologiques ayant des consequences au niveau politique. 

II faut par ailleurs noter que non seulement ces pollu- 
tions peuvent etre provoquees par des accidents de tankers 
20 en mauvais etat ou anciens, mais aussi que les memes pro- 
blemes se posent en cas d' incompetence de 1 'equipage, et 
dans le cas de tankers en bon etat beaucoup plus recent s qui 
ont ete construits avec des aciers de haute resistance qui 
ont permis une reduction d'epaisseur, un gain de poids et 
25 une augmentation du port en lourd. Cependant, les tankers 
formes de ces aciers se fatiguent tres vite et posent le 
meme probleme que les tankers vetustes et en mauvais etat. 

Pour remedier a ces problemes, une premiere solution 
envisagee est le remorquage du navire a un emplacement ou il 
30 peut etre moins nuisible en cas de naufrage. Cependant, la 
pratique a montre que les situations generatrices de ces 
pollutions se produisaient en general par tres mauvais temps 
et qu'il n'etait pratiquement pas possible d'effectuer un 
tel remorquage les quel que s premiers jours pendant lesquels 
35 le navire est encore a flot. 

On a done envisage d'utiliser des navires de depollu- 
tion. Ces navires sont destines a aspirer les hydrocarbures 
degages par les navires en detresse, en general apres qu'ils 
ont coule. Les plus gros navires de depollution envisages ne 
40 sont capables d'enlever que quelques milliers de tonnes de 
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brut:, et il faut done, dans le cas d'une maree noire 
majeure, de tres nombreuses rotations entre 1 'emplacement du 
sinistre et un port capable d' accepter les mat i ere s recu- 
perees. II faut done un temps considerable et pendant celui- 
5 ci la maree noire peut poursuivre ses effets. Ces navires de 
depollution ne sont done qu'une solution tres partielle. En 
outre, ceux-ci ne peuvent travailler que par temps relati- 
vement calme et non par tempete. 

Ces navires de depollution n'empechent pas le navire 
10 en detresse de sombrer et de devenir a ce moment la une 
sorte de "bombe a retardement" capable de creer des pollu- 
tions pendant de longues periodes, independamment du risque 
ecologique important const itue par un tel navire au fond de 
la mer. 

15 Si l'on etudie les causes de ces pollutions ou marees 

noires, on note qu'elles sont en general le fait de tankers 
qui sont sujets a des avaries (cassures de cogue, fuites, 
pannes) a cause de leur vetuste, ou de tankers qui subissent 
des sinistres maritimes (avaries dues aux tempetes, colli- 

20 sions ou pannes) a cause de 1 ' incompetence d'un equipage. 

A part quel que s rares cas ou, a la suite d'une colli- 
sion, un navire coule tres rapidement, la tres grande ma jo- 
rite des pollutions ou marees noires a ete provoquee par un 
navire qui a continue a flotter plusieurs jours. En outre, 

25 la tres grande majorite de la flotte de tankers a une lon- 
gueur tot ale infer ieure a 250 m, et meme 200 m. 

L ' invention a pour objet de supprimer la tres grande 
majorite des pollutions ou marees noires par mise hors 
d'etat de nuire tres rapide des navires en detresse qui 

30 peuvent etre la cause de pollutions ou marees noires impor- 
tantes, ou de dangers analogues, tel que des risques chi- 
miques et biologiques. 

L ' invention a done pour objet la recuperation a la fois 
du navire et de sa cargaison par sa mise en seeurite, d'une 

35 maniere qui permet alors soit la reparation, soit la recu- 
peration de la cargaison, soit ces deux operations. 

A cet effet, 1' invention a pour objet principal la mise 
a disposition d'un navire sauveteur possedant un bassin de 
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tres grandes dimensions, capable de se porter rapidement a 
proximite du navire en detresse et de placer ce navire en 
detresse dans son bassin dont les dimensions sont evidemment 
bien superieures a celles du navire en detresse. 
5 On connait deja, d'apres le document US— 5 215 024, un 

ile artif icielle f lottante munie de bassins qui peuvent etre 
fermes pour que des navires puissent etre proteges contre le 
gros temps pendant leurs manoeuvres de chargement et de 
dechargement . L'ile artif icielle n*a pas de moyens autonomes 

10 de propulsion et ne peut pas etre ballastee, sa fonction 
etant d'etre aussi fixe que possible pour remplir sa 
fonction. Bile n'est pas capable de se porter rapidement a 
proximite d'un navire en detresse et de placer ce navire en 
detresse dans son bassin. 

15 On connait aussi, d'apres le document GB— 2 144 680, une 

sorte de caisson formant dock flottant et destine, par 
ballastage et deballastage, a venir entourer une coque 
laterale de plate-forme flottante pour permettre la repara- 
tion de cette coque. Le caisson a des dimensions peu supe- 

20 rieures a celles de la coque laterale, et il n'a pas de 
moyens autonomes de propulsion, ni meme une forme de navire, 
car il n'est pas destine a se deplacer en mer. XI ne 
constitue done pas un navire sauveteur po s sedan t un bassin 
de tres grandes dimensions, capable de se porter rapidement 

25 a proximite d'un navire en detresse et de placer ce navire 
en detresse dans son bassin. 

On connait aussi, d'apres le document US— 5 988 093, un 
dock flottant constituant une structure en U destinee a se 
deplacer le long d'un navire, sur les cotes et sous le fond 

30 de celui-ci, pour en nettoyer la surface. Ce dock est ouvert 
aux deux extremites, et il ne forme pas un bassin de tres 
grandes dimensions. 

On connait aussi, d'apres le document AU— 482 040, un 
navire de transport de barges dont la coque allongee 

35 delimite un espace destine a contenir des barges tres 
proches les unes des autres et des cotes du navire. L ' espace 
interne delimite par la coque ne constitue pas un bassin, 
car il est entierement ouvert a l'arriere. 
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Pour atteindre son objet principal, qui ne peut etre 
atteint par aucun des dispositifs des documents precites, 
1' invention conceme un navire sauveteur pour navire, dont 
la cogue delimite un bassin allonge d'au moins 150 m de 
5 longueur et 30 m de largeur, et qui comporte un dispositif 
de ballast age permettant un changement de tirant d'eau d'au 
moins 15 m. 

De preference, le bassin a une longueur d'au moins 
250 m et une largeur d'au moins 45 m et le changement de 

10 tirant d'eau peut atteindre au moins 20 m. 

Dans un premier mode de realisation, la coque comporte 
deux coques laterales qui peuvent etre ballastees et qui 
entourent le bassin, et la poupe possede une porte prati- 
quement etanche qui peut fermer l'arriere du bassin. 

15 Dans une variante, la porte qui peut fermer l'arriere 

du bassin comprend deux battants qui comportent chacun deux 
parties articulees 1 1 une sur 1' autre autour d'un axe verti- 
cal destine a venir cooperer avec l'axe vertical de 1' autre 
battant en position fermee de la porte. De preference, une 

20 des extremites au moins des deux parties articulees qui sont 
distantes de l'axe vertical est fixee au cote vertical cor- 
respondant de la coque arriere par un coulisseau qui peut se 
deplacer horizontalement le long du cote interne de la par- 
tie arriere de la coque. 

25 Dans une autre variante, la porte destinee a fermer 

l'arriere du bassin comprend un panneau relevable qui peut 
etre ballaste pour passer d'une position de plancher voisine 
du fond du bassin a une position sensiblement verticale de 
porte de fermeture de l'arriere du bassin. 

30 Dans un premier mode de realisation, il est avantageux 

que la navire comporte au moins un treuil pour haler un 
navire en detresse entrant dans le bassin par la poupe. 

Dans un autre mode de realisation, un cote au moins du 
bassin a une hauteur inferieure d'au moins 15 m a celle d'au 

35 moins deux autres cotes. Dans un exemple de realisation, les 
deux cotes longitudinaux babord et tribord ont tous deux de 
preference une hauteur inferieure d'au moins 20 m a celle 
des deux autres cotes delimites a l'avant et a l'arriere du 
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navire, et leur bord superieur est pratiquement rectiligne 
sur la plus grande partie de sa longueur. Ce bord est de 
preference muni d'un renfor cement, ayant avantageu semen t des 
proprietes d ' elastic! te • 
5 Dans tous les modes de realisation, le navire sauveteur 

comporte de preference des moyens de manoeuvre destines a 
exercer une poussee dans une direction transversale au moins 
a l'axe longitudinal du navire 

De preference, le navire sauveteur comporte des dispo- 
10 sitifs de guidage et de maintien d'un navire a l'interieur 
du bassin, tels que des poussoirs hydrauliques incorpores au 
bassin. 

De preference, le navire sauveteur comporte des stabi- 
lisateurs qui le stabilisent en presence de houle. 

15 De preference, le navire sauveteur comporte des cloi- 

sons mobiles, eventuellement articulees, jouant le role de 
brise-lames contre les tempetes de bassin. 

L' invention concerne aussi un procede de sauvetage de 
navire en detresse a 1'aide d'un navire sauveteur qui peut 

20 etre ballaste et ayant un bassin du type precite ; le pro- 
cede comprend une premiere phase de deplacement du navire 
sauveteur vers 1 9 emplacement du navire en detresse, une 
seconde phase, executee au voisinage du navire en detresse, 
de ballastage du navire sauveteur afin qu'un bord superieur 

25 au moins du bassin se trouve au-dessous du niveau de la 
quille du navire en detresse, une troisieme phase d' intro- 
duction du navire en detresse dans le bassin, et une qua- 
trieme phase de mise du bord superieur du bassin au-dessus 
du niveau de la mer. 

30 De preference, la quatrieme phase de mise du bord supe- 

rieur du bassin a un niveau superieur au niveau de la mer 
est realisee par fermeture d'une porte du bassin. 

De preference, la quatrieme phase de mise du bord 
superieur du bassin au-dessus du niveau de la mer comprend 

35 le deplacement du navire en direction verticale par ballas- 
tage, avec evacuation d'eau a l'exterieur du navire. 
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De preference, le procede comprend, avant la premiere 
phase ou au debut de celle-ci, le ballastage du navire a son 
plus faible tirant d'eau pratiquement • 

De preference, le procede comporte en outre, apres la 
5 quatrieme phase, le deplacement du navire sauveteur a un 
endroit protege favorisant 1' execution sur le navire en 
detresse d'une operation choisie parmi une reparation et un 
dechargement de la cargaison. 

De preference, le ballastage du navire a son plus 
10 faible tirant d'eau comprend la vidange du bassin. 

£i ' invention concerne aussi 1 ' application d'un navire 
sauveteur du type precite au deplacement de modules de ferine 
marine d'elevage en haute mer. 

Elle concerne aussi 1' application d'un navire sauveteur 
15 du type precite a la formation d'une cale seche . 

Elle concerne aussi 1' application d'un navire sauveteur 
du type precite a la formation d'un port artificiel pour 
petits bateaux en cas de tempete. 

D'autres caracteristigues et avant ages de 1' invention 
20 ressortiront mieux a la description qui va suivre, faite en 
. reference au dessin annexe sur lequel : 

la figure 1 est une vue tres schematique en perspective 
d'un navire sauveteur dans un premier mode de realisation de 
1' invention ; 

25 la figure 2 est une vue tres schematique en perspective 

d'un navire sauveteur dans un second mode de realisation de 
1 ' invention ; 

la figure 3 est une vue en plan d'une variante du 
premier mode de realisation ; 
30 la figure 4 est une coupe schematique de la variante 

de la figure 3 ; 

la figure 5 est une vue en plan d'une autre variante 
du premier mode de realisation ; et 

la figure 6 est une coupe schematique de la variante 
35 de la figure 5. 

La figure 1 represente un navire sauveteur 10 ayant un 
bassin 12 de tres grandes dimensions, delimite entre deux 
cogues laterales 14, une partie avant 16, des portes arriere 
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18 et un fond 20. Le navire possede aussi une passerelle 22, 
representee a l'avant, mais qui peut occuper tout: autre 
emplacement sur le navire* 

Bien gu'on n'ait pas represents ces elements, le navire 
5 comport e avantageusement des moteurs de propulsion, des 
moteurs de manoeuvre, permettant notamment des displacements 
trans versaux a l'avant et a l'arriere, des stabilisateurs, 
des brise-lames, etc. 11 comporte aussi un treuil au moins 
permettant de haler un navire pour le f aire penetrer dans le 
10 bassin 12 lorsgue les portes arriere 18 sont ouvertes. Ce 
treuil peut etre monte sur un portique, soit fixe, de pre- 
ference au-dessus de la porte, soit mobile le long du 
bassin, Le navire peut aussi comporter deux portigues, dont 
l'un est mobile. 

15 Le navire sauveteur comporte aussi de preference des 

dispositifs de guidage et de maintien d'un navire en 
detresse a l'interieur du bassin, tels que des poussoirs, 
par exemple hydrauliques, incorpores au bassin. 

On decrit maintenant la mise en oeuvre du navire sauve- 

20 teur selon le mode de realisation de la figure 1. 

Lorsque 1'alarme est donnee, le navire sauveteur 10, 
qui stationne au centre de sa zone de surveillance, avec son 
bassin 12 vide, peut immediatement se diriger vers le navire 
en detresse a une vitesse importante, car il a un faible 

25 tirant d'eau puisque son bassin est vide et ses coques qui 
peuvent etre ballastees peuvent etre deja vides . Sinon, 
elles peuvent etre videes des le debut du deplacement afin 
que le tirant d'eau soit aussi reduit que possible d'une 
maniere compatible avec l'etat de la mer et les possibilites 

30 reel les de navigation. 

Lorsqu'il approche du navire en detresse, le navire 
sauveteur 10 peut commencer a faire penetrer de l'eau dans 
les ballasts et s'enf oncer dans la mer. En meme temps, le 
bassin 12 commence a etre rempli, et les portes 18 sont 

35 grandes ouvertes. Grace a sa manoeuvrabilite, le navire 10, 
apres avoir lance un cable fixe a l'avant ou a l'arriere du 
navire en detresse, ou meme sans cable lorsque le navire en 
detresse est encore manoeuvrant, s'oriente de maniere que sa 
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partie arriere largement ouverte soit tournee vers le navire 
en detresse. Celui-ci est alors introduit dans le bassin 12, 
soit: par ses propres moyens, soit avec les moyens de propul- 
sion du navire 10 qui peut s'approcher du navire en 
5 detresse, soit a l'aide du treuil, soit a l'aide d'une 
combinaison quelconque de ces divers moyens. Lorsgue le 
navire a penetre dans le bassin 12, les portes 18 sont 
fermees. De l'air comprime, de preference prealablement 
conserve dans des reservoirs d'air comprime, chasse l'eau 

10 des ballasts afin que le navire sauveteur 10 s'eleve par 
rapport au niveau de la mer. Des ce moment, tout risque de 
pollution est supprime . En effet, le navire en detresse est 
protege dans le bassin du navire sauveteur, et meme s'il est 
en etat de sombrer ou de se rompre, la pollution eventuelle 

15 est limitee au bassin 12. En fonction du cas particulier du 
navire en detresse, le bassin peut etre vide ou non, en 
partie ou en totalite. A ce moment, le navire sauveteur 10 
peut se deplacer pour faciliter des operations telles que la 
reparation du navire ou le dechargement de sa cargaison, par 

20 exemple en se rapprochant de la cote. 

Comme l'indique la description qui precede, le navire 
sauveteur 10 peut atteindre 1 'emplacement du navire en 
detresse en un temps tres court, au maximum de quel que s 
heures, et des la mise du navire en detresse dans le bassin, 

25 tout risque de pollution est supprime. En outre, il permet 
de preserver le navire en detresse qui n'est pas perdu et 
peut le plus souvent etre recupere. 

Dans un mode de realisation, le navire sauveteur envi- 
sage a un bassin d' environ 95 m de largeur et 400 m de 

30 longueur, dont les portes arriere ont une portee de 48 m 
environ au moins et une hauteur de 78 m. 

La manoeuvre de telles portes par une simple articu- 
lation verticale placee a un bord pose de difficiles pro- 
bl ernes technologiques . XI est alors utile de realiser de 

35 telles portes sous forme triangulee. Plus precisement, 
chaque battant de la porte arriere double peut etre sous 
forme de deux parties articulees l'une sur 1 1 autre autour 
d'un axe vertical destine a venir cooperer avec 1 1 axe 
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vertical de 1 ' autre battant en position fermee de la porte. 
Les extremites des deux parties articulees qui sont dis- 
tantes de I 1 axe vertical sont elles-memes fixees au cote 
vertical correspondant de cogue arriere. Ces fixations 
5 peuvent etre soit simplement articulees (par exemple a 
l'extremite arriere du cote du navire), soit articulees sur 
un coulisseau qui peut se deplacer horizontalement le long 
du cote de coque arriere. Les deux fixations peuvent aussi 
comporter des coulisseaux. 

10 Dans le cas du navire sauveteur precite, les dimensions 

du bassin sont telles qu'il peut s'etablir le phenomene 
connu sous le nom de "tempete de bassin" . 11 est alors pre- 
ferable de supprimer de telles tempete s qui peuvent consti- 
tuer une gene serieuse pour la manutention du navire sauve. 

15 Des cloisons mobiles ou brise-lames sont alors avan- 
tageusement incorpores entre les deux cogues laterales. 

Le systeme precite de triangulation peut aussi s'appli- 
quer a d'autres parties du navire sauveteur, par exemple a 
des brise-lames de tempete de bassin, a des poussoirs de 

20 retenue de navire sauve, a des supports de portique de manu- 
tention disposes entre les cotes, etc. 

Dans une variante du mode de realisation de la figure 
1, le bassin comporte une porte telle que 18 a chaque extre- 
mite. XI est alors indispensable que les deux cogues late- 

25 rales soient raccordees par plusieurs portigues fixes. Les 
differents elements necessaires sont loges dans les deux 
cogues . 

Dans une autre variante du mode de realisation de la 
figure 1, au moins une porte, par exemple coulissante, ayant 

30 une hauteur de l'ordre de 40 m et une largeur de l'ordre de 
25 a 30 m, peut etre formee a I'avant du bassin, dans une 
coque laterale ou a I'avant du navire. De telles portes sont 
destinees a permettre la sortie d'un ou plusieurs remor- 
queurs qui auraient pu etre utilises pour 1 ■ introduction du 

35 navire sauve dans le bassin. Comme cette sortie s'effectue 
lorsque le bassin est rempli, ces portes sont disposees vers 
le haut des cogues laterales. De preference, deux portes 
sont formees a I'avant de chaque coque laterale, afin que 
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10 

les remorgueurs puissent sortir du bassin par le cote sous 
le vent . 

La figure 2 represente un autre mode de realisation de 
navire sauveteur. Plus precisement, le navire sauveteur 24 
5 de la figure 2 comporte une coque 28 qui delimite un bassin 
26, represente sous forme parallelepipedique, bien que cette 
forme, coxrane dans le premier mode de realisation, ne soit 
pas indispensable. En particulier, le fond n'est pas obliga- 
toirement plat, et le bassin peut avoir par exemple une 

10 forme qui se retrecit vers le bas, en coupe par un plan ver- 
tical transversal. Une telle disposition peut etre adoptee 
par exemple pour 1 ' acceleration du ballastage. 

A chaque extremite, le navire comporte une ossature 30 
qui porte de preference, a sa partie superieure, une passe- 

15 relle de commande. L ' ossature 30 n'est pas une simple super- 
structure. En fait, elle est bien plus haute que ne 
l'indique la figure 2 de maniere que le navire puisse etre 
presque totalement immerge, seules les parties superieures 
des ossatures 30 depassant au-dessus de la mer. Bien 

20 entendu, meme dans cette position, le navire possede des 
reserves de flottabilite le rendant insubmersible. 

Lors de 1 'utilisation du navire sauveteur 24, celui-ci, 
qui a vide son bassin 26, peut se porter rapidement a 
1' emplacement du navire en detresse. Lorsqu'il se rapproche 

25 du navire en detresse, de 1'eau est introduite dans les 
ballasts de maniere que le navire sauveteur s'enfonce dans 
l'eau. Lorsqu'il est a cote du navire en detresse, les bords 
superieurs 32 du bassin doivent se trouver sous l'eau a une 
profondeur au moins egale au tirant d'eau du navire en 

30 detresse augment e d'une marge de securite qui depend de 
l'etat de la mer* Le navire 24, qui possede des moyens de 
propulsion transversale a ses deux extremites, peut venir 
lateralement se placer sous le navire en detresse, puis de 
l'air comprime est introduit rapidement dans ses ballasts 

35 pour chasser l'eau. Des que les bords superieurs 32 du bas- 
sin sont remontes au-dessus du niveau de la partie infe- 
rieure de la quille du navire en detresse, celui-ci est 
piege dans le bassin. La remontee du navire sauveteur 24 
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s'effectue jusqu'a ce que les bords superieurs du bassin 
soient au-dessus du niveau de la mer, a une hauteur voulue 
compte tenu des circonstances et notaxnment du temps. A ce 
moment, comme dans le premier mode de realisation, le navire 
5 en detresse ne peut plus creer de pollution. 

Par rapport au premier mode de realisation, le navire 
sauveteur 24 du second mode de realisation presente 1'avan- 
tage de ne necessiter la manoeuvre d'aucune partie mobile 
sujette a l'etat de la mer dans toute 1' operation de sauve- 
10 tage. 

Bien entendu, les navires sauveteurs selon 1' invention 
ont de tres grandes dimensions. Pour qu'ils puissent eviter 
la plupart des pollutions ou marees noires, leur bassin 12 
ou 26 doit avoir une longueur d'au moins 150 m, de prefe- 

15 rence d'au moins 250 m et tres avantageu semen t d'au moins 
300 m. La largeur du bassin doit etre d'au moins 30 m et de 
preference d'au moins 50 m et meme plus. Dans l'exemple 
indique precedemment, le navire sauveteur envisage a un 
bassin d' environ 95 m de largeur et 400 m de longueur, et la 

20 hauteur de la coque atteint 7 8 m. Le navire sauveteur a 
alors des dimensions et une masse considerables, si bien 
qu'il est pratiquement insensible aux tempetes et peut etre 
utilise quel que soit l'etat de la mer. En outre, par ses 
dimensions et masse, il permet, en se positionnant conve- 

25 nablement, de creer un calme local facilitant 1 'entree dans 
le bassin du navire en detresse, compte- tenu de la houle et 
du courant eventuel lenient presents. 

Pour le cas extremement improbable ou le navire sauve- 
teur serait soumis a une vague dite "scelerate" alors qu'il 

30 est charge d'un navire en detresse, il peut etre avantageux 
de disposer de dispositifs redondants. Ainsi, la passerelle 
de commandement, avec ses systemes de navigation, de secu- 
rite et autres, et le local des machines peuvent etre chacun 
en double. Ainsi, une salle des machines peut etre disposee 

35 dans chacune des coques laterales. Bien entendu, les parties 
susceptibles de subir les efforts les plus importants 
peuvent etre convenablement renforcees a cet effet. 
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Dans le premier mode de realisation, il est souhai table 
que le ballast age du navire permette un changement de tirant 
d'eau de l'ordre de 15 m et de preference d'au moins 20 ou 
25 m. Dans le cas du navire 24 du second mode de realisa- 
5 tion, il est souhai table que les variations de tirant d'eau 
puissent atteindre 30 m et meme plus. 

On decrit maintenant, en reference aux figures 3 a 6, 
deux variant es du premier mode de realisation. 

Les figures 3 et 4 representent, en plan et en coupe 

10 longitudinale, un navire sauveteur 10 qui a un bassin 12 
d' environ 95 m de largeur et 400 m de longueur, et la 
hauteur de la coque atteint 78 m. Un navire en detresse 34 
de 150 m de longueur est represente dans le bassin 12. On se 
rend compte sur ces figures que 1 1 introduction du navire en 

15 detresse dans le bassin, soit par ses propres moyens, soit 
par les moyens de propulsion et de manoeuvre du navire sau- 
veteur, soit a 1 ■ aide d'un remorqueur, soit par toute 
combinaison de ces moyens, est facile, compte tenu du tres 
grand espace disponible pour la manoeuvre. 

20 Les figures 5 et 6 representent, en plan et en coupe 

longitudinale, un navire sauveteur 10 qui a aussi un bassin 
12 d' environ 95 m de largeur et 400 m de longueur, et dont 
la hauteur de coque atteint 78 m. Un navire en detresse 38 
de 360 m de longueur est represente dans le bassin 12. Dans 

25 cette variante, la partie arriere du fond du bassin est 
constitute d'un panneau relevable 40 constituant un plancher 
qui peut etre lui-meme ballaste. Ce plancher, ayant par 
exemple une longueur de 80 m, peut etre abaisse, comme 
indique sur la figure 6, pour faciliter l v entree d'un navire 

30 en detresse de tres grande dimension. 

Dans une autre variante, la partie arriere du fond 
comporte un plancher et un panneau, tel qu 1 indique en 40, 
qui peut etre ballaste et peut coulisser en pivotant pour 
venir fermer l 1 arriere, a la place des portes 18 qui sont 

35 alors super flues. La manoeuvre de ce panneau s'effectue 
alors essentiellement par ballastage. 

Bien entendu, le navire sauveteur peut comporter 
d'autres equipements adaptes a ses missions, par exemple une 
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plate-forme d'atterrissage pour helicopteres, des moyens 
d'amarrage des navires en detresse, des moyens de lutte 
contre l'incendie d'un navire en detresse avant, pendant ou 
apres son entree dans le bassin du navire sauveteur, des 
5 moyens de traitement, notamment par filtration, de l'eau du 
bassin, des moyens de stockage de dechets, notamment recu- 
peres par filtration ou sur le navire en detresse, et/ou des 
moyens de reparation navale, au moins sommaire, d'un navire 
ayant une avarie • 

10 Le navire sauveteur selon 1' invention presents les 

avantages considerables suivants. 

D'abord, il elimine le probleme de pollution dans les 
plus brefs delais, tout en empechant le navire en detresse 
de couler et en permettant le plus souvent sa recuperation. 

15 La cargaison peut elle aussi etre recuperee et eventuel- 
lement pompee vers une installation a terre ou vers d'autres 
navires • 

Ces possibilites de recuperation du navire et de la 
cargaison d'une part et de suppression de tous les effets de 

20 pollution d' autre part representent des avantages econo- 
mises considerables. 

Un autre avantage economique considerable est qu'il 
n'est plus necessaire d'interdire la navigation de navires 
a simple coque en bon etat de marche, puisque les problemes 

25 qu'ils pourraient poser peuvent etre facilement resolus. Il 
n'est pas non plus necessaire d'etablir des ports refuges 
pour navires en detresse, cette solution, s implement evoquee 
de maniere theorique, presentant de tels desagrements cju'il 
est peut probable qu'elle soit jamais reellement envisages. 

3 0 En outre, de tels navires peuvent etre utilises non 

seulement pour eviter de telles pollutions majeures mais 
aussi pour d'autres applications* En particulier, on 
commence a construire des femes marines d'elevage en haute 
mer dont les modules ont des dimensions considerables (de 

35 l'ordre de la centaine de metres et plus) et qrui doivent 
parfois etre deplaces. Un tel navire sauveteur convient par- 
faitement a cet effet. 
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Le navire sauveteur a d'autres applications de trans- 
port de structures volumineuses, telles que des navires et 
parties de navire, et des plate-formes de forage ou 
d' exploitation et des parties de telles plate-formes. 
5 Le navire sauveteur permet aussi la formation d'une 

cale seche, par exemple dans le cas du deplacement d'une 
flotte. 

Enfin, en cas de forte tempete, un tel navire sauveteur 
peut etre utilise comme port artificiel pour proteger des 

10 petit s bateaux. 

Si le navire sauveteur n'est habituellement utilise que 
pour le sauvetage de navires en detresse, il existe de 
longues periodes pendant lesquelles il est en attente, assez 
au large des cotes, compte-tenu de ses dimensions impor- 

15 tantes et de son tirant d'eau. XI peut alors etre utilise 
comme support de dispositifs generateurs d'energie de type 
renouvelable • Par exemple, il peut porter des eoliennes ou 
des dispositifs photovoltaiques . L'energie obtenue peut etre 
soit stockee sous forme elect rique ou chimique, par exemple 

20 pour etre utilisee par le navire pour ses missions, soit 
transmise a terre par un dispositif de raccordement en mer. 

Bien entendu, diverses modifications peuvent etre 
apportees par l'homme de 1 1 art aux navires, procedes et 
applications qui viennent d'etre decrits uniquement a titre 

25 d' exemple non limitatif sans sortir du cadre de 1' invention. 
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REVENDICATIONS 

1. Navire sauveteur pour navire, caracterise en ce que 
sa coque delimite un bassin allonge (12, 26) d'au moins 
150 m de longueur et 30 m de largeur, et il comport e un 

5 dispositif de ballast age permettant un changement de tirant 
d'eau d'au moins 15 m. 

2. Navire sauveteur selon la revendication 1, carac- 
terise en ce que le bassin (12, 26) a une longueur d'au 
moins 250 m et une largeur d'au moins 45 m, et le changement 

10 de tirant d'eau peut atteindre au moins 20 m. 

3. Navire sauveteur selon l'une des revendications 1 
et 2, caracterise en ce que la coque comporte deux cogues 
laterales qui peuvent etre ballastees (14) et qui entourent 
le bassin (12), et la poupe possede une porte pratiquement 

15 etanche (18) qui peut fermer l'arriere du bassin (12). 

4. Navire sauveteur selon la revendication 3, carac- 
terise en ce que la porte qui peut fermer l'arriere du 
bassin comprend deux battants qui comportent chacun deux 
parties articulees l'une sur l 1 autre autour d'un axe verti- 

20 cal destine a venir cooperer avec l'axe vertical de 1" autre 
battant en position fermee de la porte. 

5. Navire sauveteur selon la revendication 3, carac- 
terise en ce qu'une des extremites au moins des deux parties 
articulees qui sont distantes de l'axe vertical est fixee au 

25 cote vertical correspondant de la coque arriere par un cou- 
lisseau qui peut se deplacer horizontalement le long du cote 
interne de la partie arriere de la coque. 

6. Navire sauveteur selon la revendication 3, carac- 
terise en ce que la porte qui peut fermer l'arriere du bas- 

30 sin (12) comprend un panne au relevable (40) qui peut etre 
ballaste pour passer d'une position voisine du fond du 
bassin a une position sensiblement verticale de f ermeture de 
l'arriere du bassin (12). 

7. Navire sauveteur selon l'une des revendications 1 
35 et 2 f caracterise en ce que les deux cotes longitudinaux 

babord et tribord (28) ont tous deux une hauteur infer ieure 
d'au moins 20 m a celle des deux autres cotes delimit es a 
l'avant et a l'arriere du navire, et leur bord super ieur 
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(32) pratiquement rectiligne sur la plus grande partie de sa 
longueur est muni d'un renf orcement . 

8. Navire sauveteur selon l'une des revendications 
precedences, caracterise en ce cju'il comporte des moyens de 

5 manoeuvre destines a exercer une poussee dans une direction 
transversale au moins a l'axe longitudinal du navire. 

9. Procede de sauvetage de navire en detresse a l'aide 
d'un navire sauveteur qui peut etre ballaste (10, 24) et 
ayant un bassin (12, 26) selon l'une quelcongue des 

10 revendications precedentes, caracterise en ce <ju'il 
comprend, 

une premiere phase de deplacement du navire sauveteur 
(10, 24) vers 1 'emplacement du navire en detresse, 

une seconde phase, executee au voisinage du navire en 
15 detresse, de ballastage du navire sauveteur (10, 24) afin 
qu'un bord superieur au moins du bassin (12, 26) se trouve 
au- des sous du niveau de la quille du navire en detresse, et 
une troisieme phase d' introduction du navire en 
detresse dans le bassin (12, 26), et 
20 une quatrieme phase de mise du bord superieur du bassin 

(12, 26) au-dessus du niveau de la mer. 

10. Application d'un navire sauveteur (10, 24) selon 
l'une quelcongue des revendications 1 a 8 au transport de 
structures volumineuses choisies parmi les navires et par- 

25 ties de navire, les plate-formes de forage ou d' exploitation 
et les parties de telles plate-formes, et les modules de 
ferine marine d'elevage en haute mer* 
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REVINDICATIONS 
1. Navire sauveteur pour navire, du type qui delimite 
un bassin allonge (12, 26) d'au moins 150 m de longueur et 
30 m de largeur, et qui comporte un dispositif de ballastage 
5 permettant un changement de tirant d'eau d'au moins 15 m, 
caracterise en ce qu'il comporte une coque qui comporte deux 
cogues laterales qui entourent le bassin ( 12 # 26) et qui 
delimite un bord superieur au moins du bassin (12, 26), et 
le dispositif de ballastage fonctionne entre au moins deux 

10 positions dans l'une desquelles le bassin (12, 26) est 
vidange et le bord superieur au moins se trouve au-dessus du 
niveau de la mer, et dans 1 1 autre desquelles le bassin (12, 
26) est rempli parce qu'un bord se trouve au-dessous du 
niveau de la quille d 1 un navire en detresse. 

15 2. Navire sauveteur selon la revendication 1, carac- 

terise en ce que le bassin (12, 26) a une longueur d'au 
moins 250 m et une largeur d'au moins 45 m, et le changement 
de tirant d'eau peut atteindre au moins 20 m. 

3. Navire sauveteur selon l'une des revendications 1 
20 et 2, caracterise en ce que la poupe possede une porte 

pratiquement etanche (18) destinee a fermer l'arriere du 
bassin (12) au bord qui se trouve au-dessous du niveau de la 
quille d'un navire en detresse. 

4. Navire sauveteur selon la revendication 3, carac- 
25 terise en ce que la porte qui peut fermer l'arriere du 

bassin (12, 26) comprend deux battants qui comportent chacun 
deux parties articulees l'une sur 1 • autre autour d'un axe 
vertical destine a venir cooperer avec l'axe vertical de 
1' autre battant en position fermee de la porte* 

30 5. Navire sauveteur selon la revendication 3, carac- 

terise en ce qu'une des extremites au moins des deux parties 
articulees qui sont distantes de l'axe vertical est fixee au 
cote vertical correspondant de la coque arriere par un cou- 
lisseau qui peut se deplacer horizontalement le long du cote 

35 interne de la partie arriere de la coque. 

6. Navire sauveteur selon la revendication 3, carac- 
terise en ce que la porte qui peut fermer l'arriere du bas- 
sin (12) comprend un panneau relevable (40) qui peut etre 
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ballaste pour passer d'une position voisine du fond du 
bassin a une position sensiblement verticale de fermeture de 
l'arriere du bassin (12). 

7. Navire sauveteur selon 1 'une des revindications 1 
5 et 2, caracterise en ce que les deux cotes longitudinaux 

babord et tribord (28) de la coque ont tous deux une hauteur 
infer ieure d'au moins 20 m a celle des deux autre s cotes 
delimites a l'avant et a l'arriere du navire, et leur bord 
superieur (32) est pratiquement rectiligne sur la plus 
10 grande partie de sa longueur et est muni d'un r enforcement . 

8. Navire sauveteur selon l'une des revendications 
precedentes, caracterise en ce qu'il comporte des moyens de 
manoeuvre destines a exercer une poussee dans une direction 
transversale au moins a l'axe longitudinal du navire. 

15 9. Procede de sauvetage de navire en detresse a l'aide 

d'un navire sauveteur (10, 24) qui peut etre ballaste et 
ayant un bassin (12, 26) selon l'une quelcongue des reven- 
dications precedentes, caracterise en ce qu'il comprend, 

une premiere phase de deplacement du navire sauveteur 

20 (10, 24) vers 1 ' emplacement du navire en detresse, 

une seconde phase, executee au voisinage du navire en 
detresse, de ballastage du navire sauveteur (10, 24) afin 
qu'un bord superieur au moins du bassin (12, 26) se trouve 
au-dessous du niveau de la quille du navire en detresse, et 

25 une troisieme phase d' introduction du navire en 

detresse dans le bassin (12, 26), et 

une quatrieme phase de mise du bord superieur du bassin 
(12, 26) au-dessus du niveau de la mer. 

10. Application d'un navire sauveteur (10, 24) selon 

30 l'une quelconque des revendications 1 a 8 au transport de 
structures volumineuses choisies parmi les navires et par- 
ties de navire, les plate-formes de forage ou d' exploitation 
et les parties de telles plate-formes, et les modules de 
feme marine d'elevage en haute mer. 
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